Annc . - H. 2 ROMA-TORING — Febbraio 1933~ XI Confo corrente colla postad

7

Abbonamento onnuo:(  GIORNALE di PROPAGANDA AERONAUTICA per la Gioventi d’ltalia uN HUMERO

Ordinario (Halia- Pubblicazione mensile ta dal Reale Aero Club d' Italia
Gulunin—ﬂlhan&n} N ! ; L T ide e a ol i Cent. 30

g:tszi::%{]gi;sﬂl’.ﬂﬂa.lﬂ) [L.. ig Redazione ed Amministrazione: Via Del Carmine N. 13 - Telef. §1-905 - TORINO

Arretrato cent. 60

ROMA ANTICA -ROMA MODERNA. Volo d’aquile sulle nuove legioni.
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EL. - Vel

Le scuole che si aprono
o in Italia

Abbiamo date notizia, nel numero di
dicembre, della esortazione diramata da
S. E. Starace a tutti i Segretari Federali
del Py N. F. acciocch? in tutte le citla
italiane siano aperte, daccordo con le
sedi locali del R. Ae C. I, delle scuole
di volo a vela.

L’esortazione delllon. Starace ¢ stata su-
bito ‘actolta, e ovungue si stanno nomi-
nando le « Commissioni provinciali di vo-
lo a ‘welan;, le quali alacremente provve-
dono alla. scelta dei campi, alla apertura
delie  scuole, all’acquiste degli apparec-
chit. i TS

Ci giungono notizie che nelle seguenti
localita le scuole stanno per iniziare i
corsi :

Alessandria, Ancona, Arezzo, Ascoli Pi-
ceno, Bergamo, Bolzano, Breseia, Cata-
nia, Cosenza, Cuneo, Foggia, Ferll, Fro-
sinone, Genova, [Imperia, La Spezia, Leccs,
Lucca, Mantova, Milano, Napoli, Padova,
Parma, Pescara, Pistoia, Ravenna, Rimi-
ni, Roma, Rovigo, Salerno, Sassari, Ba-
vona, Torino, Trapani, Trento, Trieste,
Udine, Vicenza.

E' insomma un fervore d'opere veramen-
te consolante per lavvenire del wvolo.

Preventivo di spesa per P'impianto
di una scuola
Intanto il R. Ae C. I ha diramato azli
Aero Club dipendenti le seguenti informa-
zioni riguardanti le spese mnecessarie per
limpianto di una scuola:
Una linea di volo:

ACQUISTO DEL MATERIALE :
2 appatecchi-scuofa a L. 2500 cia-
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La traversata delle Alpi
a volo rimorchiato

La barriera alpina © stata superata da’

un velivelo senza motore, rtimorchiato.
Liavvenimento non ha sollevato la viva
ammirazione che accolse il primo tragico
volo di Chawez: & tuttavia degno ui no-
ta, anche se non & stato compiuto con
la precisione programmstica che Farner, il
veleggiatore svizzero, si riprometieva.

La cronaca & questa:

Lingegnere Willy 'Farner, lasso elve-
tico del volo a wvels, & partito il/13 febbraio
alle ore 14,55, dal campo zurighese di
Diibendort col suo aeroplano senza mo-
tore & rimorchio del wvelivolo di Rolande
Fretz, ha superato la barriera alpina, e
alle ore 17 ¢ giunto sul cielo di Milano,
dove staceatosi dalla macchina trainatrice a
girca 2500 metri di altezza, & sceso sul
campo di Taliedo dopo avere spiraleggiato
per un buon guarto d'ora prima di toec-
car terra.

Il programima di Farner era diverso: egli
veleva portarsi ad una quota di cirea quat-
tromilz metri, per staccarsi dal trainatore,
allorché si trovavano proprio sulle Alpi.
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1 pistola di lancio : o 42
i carrello di trasporto » 120

1 elastico a L. 1o il metro di
m. 8o »  Bog
Totale Lit. 5560

L’elastico lo si acquista dalla Ditta Pi-
relli.
GESTIONI DELLA SCUOLA.

Un corso di wventl allievi:
Assicuraz, di 20 allievi, brevetto

A. L. 30 L. 600
Assicuraz. istruttore | "8 =g
Assicuraz. civile verso terzi, Li-

Ie 175 annuge » 30
Riparazioni e diverse 3 750

Per gli Hangars gli Aero Clubs potran-
no provvedere con un Hangar in legno
deile dimensioni di m. 6,50 per 21 coper-
to in Eternit ondulato per il quale Ia
3pesa si pud preventivare in Lit, Booo;
tale Hangar potra contenere tre apparec-
chi, y

FPARTI DI RICAMBIO.

1,2 ala destra o sinistra L.’ 750
Corpo centrale W 1200
Pattino : o 25
z tubi di coda B 200

Impennaggi completi compresi ti-
moni -

Il percorso

Il volo a vela si sarebbe compiuto, al-
lora dalle bilanche wvette alpine fino a Mi-
lano.

Huanno impedito Peffettuazione di tale
programma, innanzi tutto il vento in coda
che favoriva la marcia orizzontale, ma
ostacolava la salita, e poi leccessivo peso
della posta che Farner portava con se.
Per sopperire alle spese di preparazione
del volo, il weleggiatore svizzero aveva
diramato lavviso che avrebbe portato dal-
la Svizzera in Ttalia un sacchetto di po-
sta: ogni lettera avrebbe pagata una so-
pratassa di lire quattro. Farner contava
di avere un peso di una decina di chili,

Altzoche! la posta svizzera, gli ha con-
segnate 7 sacchetti con Gooo- lettere.....
Cinguantun chili ¢ mezzo di buste al-
francate.....

Laffare & andato bene, ma il volo non
¢ andato come doveva andare. Bisognera
ritentarlo senza posta!l

L’esperimento ha lumeggiato ftuttavia
molil punti interessanti la navigaziome ae-

Tea senza motore. Intanto, per poter salire,
rimorchiati, a grandi altezze, non & pos-
sibile farlo senza che wvi sia una per-
fetta intesa fra il rimorchiato e il rimor-
chiatore. Farmer infatti era in comunica-
zione continua con Fretz a mezzo di un
telefeno, i cui fili di andatd e ritorno cor-
revano lunge il cavo di rimorchio.

Nel viaggio di ritorno, che si & effettua-
to il piorno dopo; il 14 corrente, parten-
do ae. Taliedo alle ore 14,10, YFarne:
ostacolato dal wvento, non ha potuto
pili sorpassare le Alpi.

11 veleggiatore, arrivando al disopra del
Lucomagno, ha trovato un vento 'assai
violento, che gli ha fatto perdere improv-
visamente joo metri di guota. Due volte
gli aviatori, con abilith davvero sorpren-
dente, hanno ritentato lassalto dei mas-
sicei alpini, ma sempre sono stati ricac-
ciati al basso.

Nella lotta col wvento l'apparecchio a
vela ha avute contorto il timone.

Llesperimento & terminato cosl a Bel-
linzona, ddéve i due piloti sono scesi
alle ore 16,30. -

GOSCIENA POLITICA DEL VOLO

Questa volta, giovinetti miei, vi pre-
sento delle cifre...

Non gridate: — Ahimél
noiosal — Se avrete la pazienza di se-
guirmi fino in fondo — e saro breve
breve — sone certe che titornarete a
leggermi, per mettervi in festa queste
cifre; le quali, cosi sole, aride aride
come sono, hanno purtuttavia l'eloquen-
za delle celebri orazioni.

E' stato presentato alla Camera ita-
tiana il bilancio del Ministero dell’Ae-
ronautica, che conifiene una diminuzione
di 58 ‘milioni, rimanendo con un com-
plessivo di 695 milioni.

In Francia intanto si é costituito un
comitato parlamentare il guale intende
opporsi a qualsiasi riduzione del bilancio
dell’ Aeronautica, che comporta una spe-
sa annua di 3 miliardi e 252 milioni.

Figliuoli, io vi chiedo:

— La matematica é una opinione?

— Nol nol — gridate voi. ' una

che cosa

cosa positiva.

E allora, facende una semplice sot-
trazione, possiamo dire che in Francia.
per dare armi micidiali ai soldati az-
zurri si spendono 2 miliardi e 357 mi-
lioni pitt che in Italia, e non si vuole
diminuite fale spesa per niente affatfo.

Non dico di pin: mi pare di essermi
spiegato  abbastanza, mi pare che ora
poi tutti abbiate compreso di quale im-
portanza politica ¢ il problema aviato-
rio e la necessita che i giovani si adde-
strino a diventare bravi piloti. '

Se il nemico verrd, trovera allora pa-
ne per i suoi denti!

Nonno Pazienza.
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| a pagipa 0el moodellista

Continuiamo la pubblicazione dei la-
vori peramente interessanti di Guido Bu-
ratti, che non possiamo fare a meno di
incoraggiare vivamente, raccomandando-
gli di colfivare la naturale inclinazione
con applicazione sempre pit intensa e
solerte.

Ci rammarichiamo perd che insieme
o quelli di G. B. non c¢i siano giunti
altri lavoretti degni di pubblicazione e
invitiamo| i leftori modellisti a farsi a-
vanti; senza false modastie e senza fi-
more di menomazione dei loro... bre-
vetti. Sopratutto ci rivolgiamo ai signori
promotori e fautori di guesta pagina col-
laborazionistica i quali, ¢i perdoneranno
la domanda se per caso non vogliano
essar di quelli che propongono: « Armia-
moci e partite ».

A Guido Burafti che questa volta ci
descrive un suo tipo di fusoliera, fac-
ciama, come al solito, alcine osserva-
zioni, Anzitutto [‘uso che egli fa della
parola accelerazione é inesatto, perché
le accelerazioni sono una causa di sfor-
zi sulle strutture di una macching in

quanto queste posseggaro und massa, ma,

non sono sforzi di per se siesse; inoltre,
nel caso di un modellino, non derivano
dall’azione della matassa se rnon in via
molto secondaria, in causa di vibrazioni
sopratutto torsionali, e in maniera quasi
identica sia per matassa inferna che e-
sterna; ancora gli sforzi derivanti dalle
accelerazioni non sono che una parfe
di quelii che si esercitano sull’apparec-
chio quindi tale denominazione pecche-
rebbe anche per difetto di generalita. Sa-
ra bene percio intendere invece che «ac-
celerazione»: «sollecitazione» che serve
bene allo scopo. Ancora un piccolo ap-
punto di lingua per correggare pruva-
via in pruvavia. Quanfe alla costruzione
in sé riteniamo che sia buonal e si possa
adattare anche a forme di sezione che
si discostino un poco da quelle circolare
disegnata nelle figure accompagnanti il
tasto, come sembra accennare anche l'au-
tore: la robustezza ne sara aumentala se
le striscie del fasciame saranno faglia-
te lateralmente a bisello ciog con ta-
glio inclinato invece che normale alla
superficie del compensato per dare una
maggior superficie di attacco alla colla;
gquesta sard poi cerfamente, meglio che
di amido, di caseina: colla a freddo
di facile uso e di tenuta molfo superiore
e insensibile all'umidita. Per otienere
sicura connessione di una striscia con
Paltra, sarebbe bene che lUanima inferna
portasse icerchi in scanalature profonde
abbastanza perché il fasciame potesse
appoggiare sulla superficie esterna del-
l'anima stessa: allora si potrebbero ser-
rare fortemente le striscie di compern-
sato le une contro le altre migliorando
notevolmente l'incollaggio.

L'utilita del bisello si manifestera poi
maggiore nel collegamento dei due gu-
sci derivanti dal taglio diametrale dei
cerchietti di giunco; cosi pure sarebbe
bene tagliare questi a «becco di flaato»
con inclinazione di 45° sia nel giunto
iniziale che nel taglio successive, per la

inclinazioni sugli anelli successivi, ung
volta wverso [l'avanti e una volta verso
laddietro: si oftiene cosi una miglior
incollatura e una guida per il perfetto
combaciamento nel senso poppa-prora
dei due gusci..

Strutture speeiali per fusoliere

La costruzione di una fusoliera & co-
sa relativamente semplice quando le sue
sfrutfure non siano sogdette ad accele-
razioni nocive; ma quando, per non es-
sere l'elastico contenufo enfro il fubo,
le sue strutture sono soggette a dette
accelerazioni, la costruzione diventa di
molto impegno. !

Esporrd brevemente un procedimento
da me studiato e collaudato che accop-
pia la semplicita alla massima resisten-
za ad ogni sorta di sforzi. Per eseguirlo
basta del compensato di betulla da 1
mm., del midollo di canna d'India da 3
mm,, una sega da traforo, e della buc-
na colla d’amido. = .

Scelto il tipo di fusoliera, fatene Ia
maschera con legno dolece (pioppo, cim-
balo, ece.), fig. 1. Prendete il midello
di canna d’India da 3 mm. (usatelo sen-
za spaccarlo) e frasversalmente ed ade-
renti alla maschera adattate tanti cer-
chiellini, fig. 2, A, che ferrete fermi nel

Figu

punfo di giuntura applicandovi una bor-
chietta, fig. 2, B; questi cerchielli costi-
tuiranno l'ossafura su cui stenderemo
poi il fasciame.

Der la costruzione del fasciame s'use-
ra il compensato di betulla da 1 mm. e
si terra presente quanto segue:

a) il fasciame deve correre appoggian-
dosi sui cerchielli da pruvavia a poppa-
via, fig. 3;

b) variando la sezione della fusoliera
in rapporto alla lunghezza, variera pu-
re la larghezza di ogni sfriscia essendo
massima al cenfro e minima alle estre-
mita; :

¢) minore sarhd la larghezza massima
delle striscie (mai maggiore di cm. 1,3)
e maggiore rotondith avra la fusoliera

In Tinea denerale quindi la forma del-

3 —

le strisciue sara a fuso per guelle fian-
cali, fig. 4, A, ed arcuata per guelle di
fondo, fig. 4 B. Nella preparazione del
fasciame devasi disporre due striscie in
modo che una passi con il suo asse sulle
siunture dei cerchielli, fis. 3, M, e che
Paltra sia situata sul fianco opposto nella
stessa posizione, fig. 3, M.

Si proceda ora al montaggio di tutte le

sfriscie (le maestre escluse) incollando-
le una per volta ai cerchielli, fig. 3, A, e
trattenendovele, finché la colla non &

" ben secca, con borchie poste lateralmen-

te, fig. 5, B; solo quando si caveranno
queste borchie, si potrd impostare la
sfriscia adiacenfe. Le giunfure fra stri-
scia e striscia si calafateranno con colla.
Si faglino ora i cerchielli dal fianco op-
posto a quello delle loro giunture, fig. 6,
ed infine si fissino le due striscie mae-

stre incollandole solo allesfremifa infe-
riore dei cerchielli, fig. 7, L.
Lasciato ben consolidare il fasciame,

si cava la maschera e le due meta'si u-
uniscono come il coperchio ad una sca-
tola di confefti (fig. 8).

GUIDO BURATTIL.

RISPOSTE E CONSIGLI

Profittiamo di un po’ di spazio rima-
nente per rispondere in pubblico a qual-
cuno dei nostri letfori corrispondenti.

— A Ifalo Bignotti (Parma) che si la-
gna perché il suo modellino di veleg-
giatore fipo Ferber, si rifiuta di planare
correttamente e di cui lodiamo 1'acufa a-
nalisi e la chiara descrizione della di-
fettosa fraiettoria del suo modello, ri-
spondiamo che la causa di fuffo & la
mancanza di centraggio all’apparecchiet-
to. Come g¢ia abbiamo spesso ricordafo,
perché il modelle possa veleggiare cor-
rettamente, occorre che il centro di gra-
vita dell’insieme si trovi un poco avanti
al centro di spinfa, ¢ possibilmente al di-
sotto; ora nel fipo di apparecchio in
questione, non & possibile deferminare
tale centro di spinta se non praficamen-
te, non conoscendo le caratferistiche del
profilo alare usato. Tenti percio il no-
stro modellista in imbarazzo di porfare
il baricentro nella posizione volufa, ma
pessibilmenfe non a merzo dedli orripi-




lanti piombini di cui parla; e se non
vi riesce, come temiamo, data la compli-
cazione e impraticitd della costruzione,
si applichi a qualche tipo di modellino
di pitt maneggevole cenfraggio e di mi-
glior rendimento. Quanto a fornirgli i
dati per progetfar meglio un «planeur»,
non ¢ cosa che si possa fare in poche
righe ed & quello che cerchiamo di fa-
re con la rubrica «I modelli volanti »,
che gli raccomandiamo di seguire, non
come unico testo del genere, ma perche
¢ tuffo quanto possiamo dargli noi.

— A E. De Pompeis di Aguila, la cui
cartolina & stata girata per competenza
specifica dall'Ing. Castellinaria, rispon-
diamo punto per punto.

1. Per calcolare la grandezza (super-
fticie) dell’ala, bisegna dividere il peso
presunto fotale del modello per la por-
tanza dell’'unita di superficie alare alla
minima incidenza di volo prevista (in
generale quella del volo librato). Tale
portanza e funzione delle caratferistiche
del profilo (vedi terzo punto) e della
forma in pianta dell’ala come sarebbe
troppo lungo qui spiegare, ma come si
vedrd in seguifo soffo il titolo: «I Mo-
delli volanti ».

2. 11 rapporto fra la superficie del-
I'ala e quella del fimone di quota di-
pende dalle soprammenzionate caratfe-
ristiche e dalla distanza del timone dal
baricentro dell’apparecchio. Non poten-
do calcolarlo, tenga tale rapporfo fra
4 e 3 e provi..

3. Il profilo dell’ala non si determina:
si sceglie secondo le finalita del pro-
getfo in base a criteri teorici o pratici,
o analogici, o magari affeffivi.

Non si spaventi delle difficolta e dei
primi insuccessi nella propaganda del-
TAqguilone: perseveri. E’ la prima qua-
lita di un futuro aviafore.

— U. Curello, di Torino, & disperato
perché di due modellini cosfruiti non &
riuscito mai a farli volare, e certo in un
momento di debolezza e scoraggiamen-
to, si rivolge a noi perché glie ne co-
struiamo uno. Noi non abbiamo la for-
tuna di possedere un’officina di costru-
zione di modelli volanti, € percid non
possiamo esaudire la sua richiesta. Ng&
d’alfra parte vorremmo secondare il sug
moto di rinunzia di fronte alle difficolta
e contfrarietd, e lo invitiamo a continua-
re le sue prove applicandovi fufta la
sua atfenzione per scoprire l'origine dej
guai, dopo di che ¢li sara facile porvi
rimedio. Infine, se qualche lettore vor-
ra, in nome della collaborazione cui &
vofata cuesta pagina, venire inconfro al
suo desiderio con un modellino che gli
crescesse noi saremo lieti, a ftitolo di
incoraggiamento, di farci mediatori del
dono.

AVIOFLEX

Tubi Flessibili per Aeropland
per Benzina, Olio, acgua

ARZVETTAT.  SRESCRITTH DALLD 4. MERGHAUTICA

Paretl interne metalliche - Sezione

tostante - Minimo peso - Minimo

ingombro insensibilita alle
vibrazionli

Societd Gron (ompagnia Maliana Tude Metalic Flesuiblti

s Andris Goris, 8 TORING  Yeisions eo-30e
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Modells volants

Riteniamo di non dover ripelere o ag-
glungere istruzioni in merito alla lavorazio-
ne delle fusoliere costituite da regolo di
leﬂno pou.hc. 1 nostn lettori de\,am) esser
ormal tutti espertl n materla, sla per let-
ture e descrizioni ed esempii visti, sia so-
pratutto, per csperlenm prop«rla

Passiamo percié ad esaminare un’alira
struttura che si presenta molto convenien-
te anche per fusoliere ad asta libera, specie
quando le dimensioni assolute del modello
cominciano a diventare un po’ rilevantl in

la trave viene a mancare tra la parte tesa
e la parte compressa qLeHEl connessione in-
tima e graduale che vi & nella sezione pie-
na, la quale fa si che le fibre compresce
stano validamente aiutate da quelle tese.
La forma della sezione del tubo pud es-
sere tonda od: ovale o quadrata o rettango-
lave a, seconda delle caratteristiche di pro-
getto del modello, le quali possono far pru}
valere il comcetto di economia o di -eg—
gerezza o di facilita costruttiva; il prime
portando verso l'adozione della sezione ton-

Fusoliera

Fig.1
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modo che la lunghezza della fusoliera su-
peri il metro, ma che si presta anche per
costruzioni di minore mole: la struttura a
tubo sottile di metallo. Non & consiglia-
bile il tubo di legno, che & invece adattis-
simo per la terza categoria di fusoliere
della classifica data nel precedente numero,
specie quando la matassa motrice & una
sola, perché il legno si comporta in mo-
do assai differente solto le azioni di com-
pressione ¢ soilo quelle di traziope e per-

Fig.2

cid resiste male alle sollecitazioni dissim-
metriche, appunto di compressione da una
parte e di trazione dall’altra (fig. 1), pro-
dotte dalla flessione ingenerata dalla ma-
tassa tesa, come si ¢ visto in antecedenza,
quando, per la sottigliezza delle pareti del-

da pit facile a trovarsi e meno costosa a
prodursi; 1l secondo verzo le altre forme,
pit complicate, ma tra cui e pin facile tro-
vare quella che puo dare il massimo di
rendimento nel sopportare le diverse solle-
citazioni che abblamo visto agire sulle fu-
soliere di questa prima categoria; il terzo
propendendo  verso una o unaltra di tali
forme, a seconda delle condizioni geometri-
che del modello.

La costruzione metallica la qudlc pet
dare tutto 1l suo rendimento, %pecn& dal
lato della leggerezza, che Wil e ik
cile rendere maggiore di quella ottenuta con
strutture di legno, richiede la massima raf-
finatezza nel disegno e wella esecuzione e
mezzi di lavorazione non comum, risulta
certamente piti costosa anche per il valo-
re stesso del materiale, che non quella pre-
valentemente di legno; ciononostanie voglia-
vano nella pOSSibiIita di trattarla perche ap-
punto ‘per le maggiori difficolta che presenta,
esercita e acuisce le facolta inventive e ma-
sercita e acuisce le facolta inventive e ma-
nuali dei costruttori orientandoli anche al-
la concezione di meccanismi & strutture
certamente complicati, ma sempre pii raf-

Faccia inferiore olellale
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finati e, diremmo, specializzati, che soli
possono portare a quel risultati eccezicmali
nelle caratteristiche ~ di volo che ciascuno
sogna per 1 proprii apparecchi.

Ma se, per il costruttore individuale, la
costruzione metallica ha wn carattere di
speciale difficolta pud invece risultare di
corrente attuazione nella produziose in se-
rie di modellini, e cid non si avvera solo
dopo 1 progressi pit recenti della tecnica,
ma fin dai tempi dei primi tentativi aero-
nautici poteva gia risultare convenlente. In-
fatti il primo modello volante posseduto da
chi compila queste note, che era anche dei
primi che apparivano mella modesta e co-
mune destinazione di giocattoli, ai tempi in
cul mon si usavano ancora i profili alarl
ma solo delle tele tese tra aste cilindri-
che come mnegli aquiloni, quel lontano e ru-
dimentale avo dei modellini d'aeroplano, che
pure se la cavava a meraviglia mel suo
compito di volare e che forse descriveremo
a titolo di curiosita in una futura chiac-
chierata, aveva la sua brava fusoliera ad
asta libera, costituita da tubetto di allumi-
;mo e per di pit smontabile in diversi pez-
zl innestati a baionetta.

Vediamo ora come si possono adattare
alla costruzione metallica le varie partico-
larita costruttive che servomo a porre la
fusoliera in condizione di assolvere ai suol
compiti,

L'attacco dell'ala alla fusoliera non pre-
senta difficolta alcuna quando s1 tratt di
fusoliera a sezione quadrata o reltangolare
e per esso possono i questo caso adot-

gamento sopra ricordata mon sarebbe ap-
plicabile senza disporre delle speciali strut-
ture tali che impediscano la rotazione del-
la fusoliera, nella sua sede, rispetto all’ala
sotto l'azione, per la forma tonda, della
coppia motrice e di quella eventuale pro-
veniente dal timone di direzione e, per la
forma ovale, all'infyori di tali cause, an-
che semplicemente per il fatto che la ten-
sione stessa dell’elastico tende a far di-
sporre l'ovale con l'asse minore normale
all'ala, perché in tale posizione il legaccio
assume la minore lunghezza (fig. 2).
Trattandosi di fusoliera a forma ovale
& ancora possibile conservare l'attacco ad
elastico e con questo la liberta di sposta-
mento avanti e indietro dell’ala rispetto al-
la fusoliera tanto utile agl effettt del cen-
traggio, purché si disponga un opportuno
organo di guida come potrebbe esser quello
di fig. 3. Esso & costituito di sottile lamie-
rino di alluminio. o meglio, di durallumi-
nio piegato in modo da formare ma sella
abbranciante la curva superiore e 1 fian-
chi dell'ovale ¢ due scontri laterali. Il col-
mo della sella e le estremiti det due scon-
tri somo robustamente collegati con la strut-
tura interna dell'ala, sempre rinforzata in
corrispondenza  dell'appoggio sulla fusolie-
ra, in _modo da trasmettere gli sforzi tra-
sversali provenienti dalla fusolieta al lon-
gherone o ai longheroni dell'ala; & percio
opportuno disporre una guida ad ogni lon-
gherone. Il collegamento sara fatto con vi-
terelle o con chiodini o ad incastro (per
gli scomiri specialmente) o a cemiera (fa-
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tarsi identicamente la maggior parte delle
soluzioni che si usano sulle fusoliere ad
asta di legno di ugual forma, ¢ tra di esse
principalmente quella classica del legaccio
di clastico, passante sopra l'ala e sotto la
fusoliera, quando questa & sospesa  sotto
quella,

Quando trattisi di fusoliere a sezione
tonda od ovale, ed in questo caso si in-
tende che la posizione dell’ovale debba es-
sere tale da presentarc l'asse maggiore nor-
male alla faccia inferiore dell'ala contro
cui dovrebbe poggiare, la forma di colle-
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cilmente smontabile) a seconda che si pre-
sti meglio per la conformazione della strut-
tura interma.

Per il collegamento all'ala di fusoliere
tonde sard in generale necessario abbando-
nare il collegamento ad elastico e adottar-
ne uno rigido, che, per comservare ancora
la facilita di montaggio e ceniraggio po-
trebbe essere del tipo di quellc rappresen-
tato in fig. 4. Anche questo & formato di
lamierino di spessore circa mezzo millime-
tro: mon & perd consigliabile 1'alluminio
perche troppo molle: se mnon si dispone
di duralluminio sara bene ricorrere .a
ferro dolce. Il collegamento all'ala pud es-
ser fatto da ambo le parti con viti il cui
dado sia opportunamente fissato nell'inter-
no dell'ala in corrispondenza del longhe-
rone, oppure con una cerniera da una parte
e con una vite da l'altra, soluzione rappre-
sentata in  figura, Si moti che il
traversino vienc ad aderire alla faccia in-
feriore dell’ala, dalla parte della vite, de-
ve Ieggermente forzare sul tubo.

Vedremo in seguito come possano rea-
lizzarsi gli attacchi della coda del pattino e
della matassa e il sopporto dell’alberino del-
Ielica, sulle fusoliere metalliche.

I PRIMATI ITALIANI

A1 minuti in volo rovesciato

Il 12 gennaio u. s, nelle ore del pome-
riggio, sul Campo di Centocelle, a Roma,
il capitano aviatore Raffaecle Colacicchi,
ha wvolute battere il tempo massimo di
volo acrobatico rovesciato raggiunto il 12
dicembre 1932 dal pilota francese Miche-
le Detroyat, e vi & completamente riuscito.

Mentre il pilota francese aveva potuto
dirigere il proprio apparecchio restando
gcon la testa in gilh per 26 minuti primi
e 2 secondi, il ecapitano Colacicchi vi &

rimasto per 4I minuti primi e 37 secon-
di. Quasi il doppio!

Questo genere di wolo acrobatico non
ha perd soltanto carattere di esibizioni-
smo spettacoloso. Vi sono ragioni di ca-

rattere fisiologico che sospingono 1 me-
dici ad interessarsi della cosa
Ora i risultati dei due tentativi han-

no dato anche la vittoria fisiologica al
pilota italiano.

Infatti il Detroyat ebbe subite a di-
chiarare dopo il volo, quando i medici ri-
scontrarono in lui notevoli disturbi nella
circolazione del sangue: « Tutto si & svol-
t6 regolarmente nei primi 10 minud dj
volo, ma a partire da quel momento ho
dovuto lottare contro me stesso per ri-
manere nella posizione in cui mi trovavo,
colla testa in gil. A poco a poco il san-
zue ha affluito al cervello, e durante i tre
ultimi minuti ho visto soltanto attraverso
ad una specie di nebbia. Ho dovuto fare
uno sforzo ‘penoso per raddrizzarmi, e due
o tre minuti sono occorsi per ristabilire
la mnormale circolazione del sangue .

Il capitano Raffaele Colacicchi & uscite
invece dalla sua prova in condizioni nor-
malissime. I medici, subito accorsi, hanno
sottoposto 1’ aviatore ad un minuzioso e-
same, riscontrando un perfetto funziona-
mento di tuttd gli organi wvitali, salvo un
ileve aumento delle pulsazioni.

Volare ¢ dirigere Papparecchio rima-
nendo quasi un'ora con la testa in gin, &
certamente una bella prova di perietts
organizzazione fisiologica e di salda vo-
lontd, Non wi pare ?

B possibile che un giovane non sappia
persuadere un compagno a spendere
tre lire all’anno per PPabbonamento al-
PAgquilone ? Quelli che non riescono
sono proprio guelli che non ne hanno
mai parlato nella cerchia dei loro amici.
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[l motore per aeroplapi

Nf”s{ p]inm puntata s parlitin delle
fusi del motore a scoppio ¢ si & detto che
le fast avvengonmo in questo ordine:

le -19;‘i;aziom Lo stantuffo va rla!

punto morto superiore al pumte morm l.n~_

lertore: la valvola di aspirazione si ‘apre
al punte morfo superiore ¢ si chiude al
ptmto morto nferiore.

20 Compressione. Lo stantuffo va dal
punto morke inferiore a quello superiore e
le wvalvole sono entrambe chiuse.

3o Fspansione. Lo stantuffo va dal
punto morto superiore a quello inferiore e
le valvole sono amcora entrambe chiuse.

4o Scarico. Lo stantuffo va dal pun-
to morto inferiore a quello superiors, La

x| Fig. 36

valvola di qcarico si apre al punto mor-
to nferiare e si chiude al punto morto su-
periore,

Questo ciclo viene disturbato da feno-
ment secondari che ne alterano il regola-
re svolgimento per modo che, pur succe-
dendosi le fast mell'ordine stabilito, le val-
vole mon si aprono e non st chiudono pro-
prio ai punti morh superiore od inferiore
ma o prina o dopo questl punti morli clog
con un anficipo o con un ritardo.

Apriamo una piccola parentesi. Tutt san-
no che gli anqoh §1 misurano in gradt e
«che il grado ¢ la 3602 parte di una circon-
ferenza. Due rette perpendicolari fra di lo-
ro dividono wumna circonferenza in 4 parti
uguali (fig. 20) ciascuna delle quali com-
prende un angolo di 90v. Due parti contigue
comprenderanno un angolo di 1802 e cosi
via,

Immaginiamo ora di veder materializzata
la circonferenza descritta dall’albero a go-
mito (fig, 27). :

L 'asse verticale XX del cilindro incon-
tra questa circonferenza i due punti S e
I corrispondenti al punti morti superiore ed
feriore dello stantuffo. Supposto che il
motore ruoti nel senso indicato. dalla frec-
cia noi chiameremo in apficipo quei angoli
che sono prima del punti morti ed in ?'l'—
tardo quelli dopo 1 punti morti.
Hpﬂttﬂ al punto morto qupermm > ﬂra'n-
no m anticipo gl angoli di sinistra ed in
ritardo quellt di destra della retta XX men-
tre rispetto al punto morto inferiore I sa-
ranmo in anticipo gli angoli a destra della
retta XX ed in ritardo quelli di sinistra.

Esaminiamo allora la fase di aspirazio-
ne. La walvola di aspirazione non viene a-
perta esattamente al punto morto superiore
ma o un po  prima [(anticipo) o un po
dopo (ritardo).

Le ragioni che rendono necessari questi
spostamenti sono givstificate da parecchi ele-

CIOB l"I =

menti che per brevitd ometteremo tanto pin
che questi spostamentl raramente superano
1 100

La chiusura della valvola di aspirazio-
ne avviene invece sempre con ritardo ri-
spetto al punto morto inferiore,

Quando avviene la fase di aspirazione
nel cilindro abbiamo una pressione infe-
riore alla pressione atmosferica tanto & ve-
ro che & appunto questo salto di pressione
quello che spinge la miscela ad entrare mel
cilindro stesso. Questo salto di pressione
non cessa istantaneamente quando lo stan-
tuffo & anrivato al punto morto mferiore ma
va gradatamente diminuendo man mano che
lo stantuffo sale e diminuisce fino a quando
diventa zero.

Concludendo, la miscela potra entrare nel
cilindro anche quando lo stantuffo ha im:
ziata la corsa di salita e per un certo trat-
to di questa finche la pressione interna del
cilindro non ¢ uguale a quella atmosferica.
In questo punto, che corrisponde mormal-
mente ad un amgolo di 350—=—459, la val
vola di aspirazione si chiude mmp{etamem
te ed il cilindro rimane riempito al mas-
simo grado di miscela.

Durante la fase di espansiome i gas mel-
I'interno del cilindro hamno wna pressione
molto superiore alla ' pressione atmosferica.
Quando si apre la valvola di scarico la
pressione mon scende subito alla pressione
atmosferica ma gradatamente a mano a ma-
no che il gas esce dall’ appclqlta \al\fola
Se la valvola di searico si aprisse proprio
quando lo stantuffo & al punto morto infe-
riore durante la successiva corsa di salita,
siccome, per quantosi & detto sopra, la

pressione del gas bruciati vimane superio-,

re alla pressione atmosferica, lo stantuffo

dovrebbe, per salire, vincere la pressione
di questi gas e fare un lavoro che si chia-
ma di contropressione. Questo lavoro va
a detrimento del lavoro utile che si racco-
glie ‘dal motore e ne diminuisce 1l rendi-
mento.

Per cercare-di diminuire al massimo que-
sta perdita la valvola di scarico si apre
prima che lo stantuffo abbia raggiunto il
punto morto inferiore in modo cioé che
quando si mizia la corsa di salita unaj buo-

na parte del gas sia gia scaricata e la

pressione Interna sia uguale alla: pressions
atmosferica, E vero che cosi s viene a
perdere una parle dell’espansione del gas
ma si guadagna il lavoro che bisognerebbe
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fare per cacciare i gas qualora la valvo-
la si aprisse al punto morto inferiore.

L anticipo dell apertura della valvola di
scarico dipende da molte cause; sezione
ed alzata della valyola, cilindrata del mo-
tove, wvelocita di ruotazione dell'asse mo-
tore, forma della camera di scoppio,. della
testa dello stantuffo, posizione della wval-
vola, ece. ecc. Tale anticipo & general-
mente compreso tra 400 e 60

La chiusura del'a valvola di scarico puo
essere fatta prima o dopo il punto morto
superiore, Anche qui vi somo ragiomi che
militano a favore di wna o dell'altra di-
sposizione, ragioni che esorbitano dai sco-
pi_prefissi per queste brevi note e che
quindi ometteremo.

Come viene rappresentato schematicamen-
te tutto quello che si & detto finora? Per
mezzo di diagrammi che in questo caso si
chiamano diagrammi della distribuzione.

Facendo centro in 0 tracciamo uma cir-
conferenza (fig, 281 Noi possiamo imma-
ginare che questa sia la circonferenza de-
seritta dalla manovella durante 11 meto.

Se il cilindro si trava in alto allora la
verticale XX passante pel centro 0 incon-
trerd la circonferenza n due punti Se |
c‘orrmpmldcnh rispeftivamente al punto mor-
to superiore ed al punto morto inferiore.

. Supponiamo che il motore ructi nel sen-
so indicato dalla freccia, Se ora p. es.
la valvola di aspirazione si apre oon 50
di anticipo dal punto morto superiore ti-
rando da 0 una retta 0A facente wn an-
golo di 5° com US vorra dire che quan-
do la manovdla ¢ in quel punto la valvo-
la d’'aspirazione imizia |'apertura.
Similmente se la stessa valvola si chiu-
de con un ritardo di 55° bastera condurre
da 0 una retta 0B inclinata rispetto ad
0L di 550 per ndicare che quando la ma-
navella ¢ i questo punto la valvola di
aspirazione ha finito di chiudersi. La fa-
se di aspirazione & imziata in A ed &
finita in B durando complessivamente:

5+ 180 -|- 55 = 240

La stessa cosa si pud dire per la fase
di scarico. La retta 0C a 500 con 01 a
dice che la wvalvola di scarico si apre con
50 di anticipo rispetto al PMI e la ret-
ta 0D inclinata di 15¢ rispetto alla 0S ci
dice che la valvola di scarico si chiude con
15¢ di ritardo rispetto al punto morto su
periore,

Lo scarico dura cosi complessivamente:

50 -1+ 180 = 15 = 245¢

1l dmgramma della distribuzione che ab-

viamo esamimato ora & 1l diagramma del

motore 1. F. « Asso 200 ».
ALIMENTAZIONE

Combustione e combustibili.
La combustione & una combinazione chi-
mica di due corpi con sviluppo di calore.
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Uno dei due corpi si chiama combu-
stibile e laltro comburente., Questi gene-
ralmente & costituito dall’ossigeno contenu-
to nell'aria,

Il combustibile contiene sempne carbonio
e pud essere solido, liquido o gassoso. Se-
condo la sua origine il combustibile pud
essere nafurale od artificiale.

Sono combustibili solidi naturali: il le-
dno, la torba, la lignite, il litranirace e
l'aatracite; liquidi naturali: il pefrolio gres-
s0; gassosl maturali: i gas che spesso si
sviluppano ‘in prossimita del giacimenti di
petrolio.

I combustibili artificiali solidi sono: il
carbone di legna, il coke e gli agglomerati;
artificiali liquidi: il petrelio, la bensina,
la nafta, ecc.; artificiali gassosi: il das
luce, il gas d'acqua, 1l das acetilene, ecc.

Fra tutti questi combustibili quello che
brucia nel minor tempo pessibile e svilup-
pa la maggior quantita di calore & il pe-
trolio greggio che si trova in diverse re-
gioni dell’America e della Russia. In [ta-
lia si trovano giacimenti in Emilia, in Pu-
glia ed in Sicilia.

Dalla lavorazione del petrolio grezzo e
precisamente: per mezzo della distillazione
frazionata si oftengono [letere di petrolio,
la gazolina, la benzina, la Ligroina, la nafta,
il petrolio legdero, quello pesante e I'olio
lubrificante, 2li olii' pesanti ed i grassi mi-
nerali,

Quello che oggi & quasi esclusivamente
usato mei motori d'aviazione & la benzing
e precisamente la benzina cosidetta legge-
ra cioé a basso peso specifico (0.715).

D, M.

L’Aeroplano a vapore

\Vedere la prima parte nel nomero precedente}

L’apparecchio di Henson

Nel 1840 si ebbe a registrare la morte
di un altro inventore Letur che era chia-
mato dal popolo «l'uomo volantes, il
quale peri provando un paracadute a
coda (fig. 2).

Dope di lui sono degni di nota gli
studi di Phillips, di Henson e Stringfel-
lon, fatti nel 1842

Ad Henson fu sempre attribuita Tin-
venzione dell’aeroplano, per quanto inve-
ce seguendo Pordine cronoclogico, si tro-
va che il prime inventore dellaeroplano
fosse sir George Cayley. Henson fece il
progetto di un grande aeroplano, che pe-
10 non riusci a realizzare: si limitd alla
costruzione di un piccolo modello, sen-
za Tisultato pratico. L’apparecchio descritto
nel 1842 non possiede differenze sostan-
ziali da quello di Cayley. Esso & costi-
tnito da due grandi ali fisse (fig. 3), una

coda di uccello, un corpo chiuso conte-
nente il motore a vapore e i passeggeri;

il tutto spinto da due eliche poste dietro

al piani sostenitori.

1 tentativi di Wenham

Nel 1866 ci fu il progetto Wenham
che porté la caratteristica nuova di ser-
virsi anziché di semplici ali, di numerosi

piani stretti, sovrapposti a guisa di gri-
glia.

Fece diversi modelli, ma senza esito
favorevole; e con 1la collaborazions: di
Stringfellow tentd la costruzione di un
vero aeroplano, a tre piani sovrapposti,
con lelica azionata da un motore a va-
pore. Ma anche questo fu un puro ten-
tativo senza risultato; e il nome di Wen-
ham & ricordato nella storia dellaviazio-
ne soltanto perché egli ha portato la in-
novazione dei piani sovrapposti e ha da-
to vita ad una teoria sulle eliche.

Il progeito di Caurtemanche

Pill recentemente ancora il signor Caur-
temanche si propose, in un suo opuscolo
sulla locomozione aerea, la costruzione
di un apparecchio che teoricamente a-
vrebbe riunite tutte le caratteristiche e
le condizioni essenziali necessarie per la
risoluzione del problema.

Accennando allimpossibilita di dirigere
gli aerostati a causa della loro forma e
della lore leggerezza in opposizione alla
grande resistenza dell’aria, egli si pro-
pose di volare con un apparecchio pin
pesante d&ll’arig,l di forma simile a quella
dei pesci, della lunghezza di 50 metr,
dell’altezza di 18 metri ¢ di una larghez-
za di 14 metrl

«Il contorno sarebbe formatoe cosi al
«disopra come al disotto da due robuste
wchiglie di legno e tutto lo scafo, il cui
«scheletro anche di legno, verrebbe rico-
« perto di tela verniciata. Due eliche ascen-
i sionali formano il disotto dell'apparec-

« chio, un’elica di propulsione orizzontale

« & situata indietro ed un timone davanti;
«il mmotore si trova nel mezzo e gui
«fianchi sono situate alcune superfici re-
«sistenti e di inclinazione wariabile, le
«quali debbono operare a guisa di ali
«sullaria, a seconda del movimento com-
¢« binate dei propulsori ad elica sia o-
«rizzontali, che werticalis.

Un ignorato precursore italiano

Giunto a questo punto permettetemi, o
lettori cortesi, che io vi ricordi un igno-
rato precursore italiano, il quale consa-
crd il resto della sua wita alla causa
della navigazione aerea: Mariano Be-
vilacqua di Bologna c¢he wviveva a
Lucca,

Nacque nel
ciotto anni

1780. Aveva
quando  wvolle

appena  di-
rititarsi dagli

affari, e da quel tempo in poi, ¢non senza
sorpresa degli amici i quali non si pei-
suadevano che, avezzo ad una continua
occupazione, potesse passare ad assoluto
ozioy, s dette alla «tanto sospirata lm-
presa»; si mise cioe interamente a studiare;
e per essere pill tranguillo ed avere me-
e, anzi nessuna -distrazione, si ritird in
una campagna del luechese. _
Egli era dotate di una scarsa istru-
zione, ma aveva sempre sentito fin da
fanciullo una grande inclinazione per la
meccanica, ed un giorno incontrandosi
«in chi studiava Jla navigazione aerea»
sentl nascere il grande desiderio di «stu-
diare sopra tal materiap, e cerco, up-
pena fu in grado, di effettuare il sogno
che aveva accarezzato da molti anni.
Il Bevilacqua, come si presenta a chi
legge il suo opuscolo stampato dalla ti-
pografia Benedini-Guidetti di Luceca nel
1866, ¢ un bellissimo esempio d’ingegno
italiano, :

I primi tentativi -

Lascio la parola a lui, perche da Iui
sentiate il racconto semplice che fa dei
suci primi timidi tentativi: tentativi Fati
aila chetichella e in campagna, accioccné
gli amici non lo canzonassero: « Ritirato-
«mi in una casa di campagna, e messomi
«interamente a studiare, comineiai a far
¢ eseguire diversi lavori, senza comunicare
t¢nulla a chicchessia, affinché in caso di
#non Tiuscita non mi esponessi alla de-
wrisione ed alla critica. Per il corso d;
¢ire anni furono vani 1 miei tentativi,
«sempre perd nella speranza di ottenere
¢ qualche risultato, e mai mi peisi di
& coraggio », z '

Alla fine dell’anno 1864, incontrd un a-
mico in cui «in seguito alla speranza
cresciuta di qualche risultamento» comny-
nicé quanto aveva provato, ed avendo
da guesti ‘ricevuto un certo incoraggiamen-
to, persevero deciso di completare e dj
perfezionare la macchina, ed a tale scopo
affidd DPesecuzionie al meccanici padi‘é €
figli Diclotti.

Gome doveva essers l’apparecchio
di Mariano Bevilacqua
La macchina si basava su basi del
tutto originali; aveva dell'uccello, del cer-
vo wvolante e del paracadute. Il caleolo
e ingegnosissimo ed il ragionamento si
sggira sulle proporzioni che debbono cor-
rere fra la lunghezza, la superficie, la we-
locita del battito delle ali, e il peso e
i woli di wvari uccelli. :
Una scala a matassa permetteva all’uo-
mo di comunicare, con movimerto al-
ternato delle braccia e delle gambey il
moto al meccanismo delle ali, che era-
no in numero di sei e di metti 2,60 di
lunghezza. ! i
Da ultimo la macchina del Bevilacqus
© munita di una coda fatta a ventaglio ri-
spondente a quella di un ucecello, an-
ch'essa della medesima lunghezza delle
ali, mentre lPuomo serviva da bilancia al
meccanismo e wveniva a porsi fra le ali
£ la coda. La macchina, stando all'opu-
scolo, risultava ultimata, ma se lautore
I’avesse © no esperimentata non i si
legge. L'opuscolo ¢ ormai raro; la sola
copia che si possiede, trovasi oggi nella
Biblioteca della R. Scuola di applicazione
per glingegneri di Bologna.
t SEB. CALABRO'
(Continua nel prossimo numero)
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I’ inaugurazione del decimo corso

11 nuovo "gagliardetto col motto “ 0 giungere

A Caserta, con ausfera e foccante ceri-
monia, & stato inaugurafo il decimo corso
di studi aeronautici.

La cerimonia, compiufasi alla presen-
za del Ministro dell’Aeronautica, Gene-

rale Balbo, ¢ stata resa pili suggestiva
dal caratteristico rito di giuramento de-
gli allievi -del nuovo corso e dal bat-
tesimo del loro gagliardetto.

I1 piccolo nuovo vessillo, che accom-
pagnera i giovani oggi ammessi all’Ac-
cademia verso gloriose mete, ¢ attor-
niafo dagli alfri nove vessilli che lo pre-
cedettero in ordine di tempo: pii in
alto sventola il primissimo, quello del
corso « Aguila» che ha gid raggiunfo
la sua vetta di gloria, con le gesta pu-
rissime di Cecconi, di Bellini, di Mo-
scardini.

La spada d’onore al sottotenente Micueei

Gli allievi del nuovo corso « Marte »
sono schierati in gruppo, accanfo agl
allievi degli alfri corsi: primi quelli del
corso « Grifo », che compiono l'ultimo
anno di perfezionamento, poi quelli del
corso «Ihis », indi quelli del corso
« Leane ».

Il Ministro dell'Aeronautica, Generale
Balbo, ¢ ricevufo al suo arrivo dalle
Auforitdh militari, civili, politiche ed ec-
clesiastiche.

Subite egli inizia la cerimonia conse-
gnando una spada d'onore al sottofenen-
te Micucei, del corso « Grifo »: esli se
I't meritata, poich®, per fre anni, & sta-
to sempre il primo del proprio corso.
Nel consegnargli il premio, il Generale
Balbo lo elogia e formula Paugurio che
il bravo giovane si manfenga sempre pri-
mo, come lo fu nel corso di studi, an-
che nella vita e nelle imprése che sarh
destinato a compiere.

Il giuramento

Quindi il colonnello Martucei, coman-
danfe della R. Accademia, presenta al
Ministro dell’Aeronautica gli iscrifti al
nuovo corso. Egli rammenta ad essi, che
attentamente I'ascoltano fissi rigidamen-
te sull’affenfi, che col giuramento che
fra breve pronuncieranno vengono ad
essere uniti alla grande famiglia dell’Ar-
mata aerea, la quale ha la tradizione im-
macolata di osare sempre e di non fre-
mare mai.

Il Comandante legge quindi la formula
del giuramento. Alla domanda solenne:

— Sarete fedeli al Re, alla Patria,
alle leqgi dell’onote e del Regime? — si

eleva una sola, solenne, recisa risposta:
-— Lo giurol

“0 giungere o spezzare,,

S. E. Moriondo, Vescovo di Caser-
ta, si avanza allora ad impartire la be-
nedizione al nuovo gagliardetto di co-
lor rosso porpora, sul quale & stato ri-
camato un guerriero che scoceca la frec-
cia da un arco a forma d’ali, e il motto:
« O giungere o spezzare ».

Il Vescovo, pronunciate alcune esor-
tazioni alla Fede, consolafrice e ispira-
trice sempre, nei momenti delle pit ar-
due imprese, negli istanti dei pitt duri
pericoli, consegna il rosso labaro al Mi-
nistro Balbo, il quale, alla sua volta
lo affida all’alfiere del nuovo corso
« Marte ».

L’atfo di consegna & accompagnato da
cnergiche espressioni del Capo dell’Ar-
mata azzurra.

“La vita vale se & offeria per
gloriose imprese ,,

11 Ministro, Generale Italo Balbo, con
voce ferma e con accento solenne, esor-
ta 1 giovani allievi allo studio perseve-
rante, alla ferma volontd di giungere a
méte gloriose, a tener fede sempre al
motfo del loro gagliardetto che ammo-

LA PREGHIERELIL’

Dio di grazia e d’amore

Dio della primavera che doni Dhbalen

Noi saliamo nella tua luce, compa de

Per cantare col rombo dei noshotori
la tua gloria

Noi siamo unomini

Ma saliamo verso di te

Dimentichi del peso della nostrirne,

Privi dei nostri peccati:

Llazzurro dei tuoi cieli ed il s dell

Hanno lo stesso palpito:

E tu Dio dacei le ali delle aqu

Lo squardo delle aquile,

[lartiglio delle aquile

Per portare ovunque tu doni lve,

‘amore, la bandiera, la gloria

d’Italia e dima,

La consegna della spada d'onore al S, Ten.

consecutivi il primo del corso « Grifo »

Micucei che é stato per tre anni

Fa nella pace, dei nostri voli ilo pit
Fa nella guerra, della nostra fola tua
Perche nessuna ombra sfiori 1a bra te
E fa, quando sia D'ora, dei tuoili la ;
E sii con noi come noi siamo e
o0 3
Per sempre.
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,» - La magnifica esortazione di Italo Balbo

nisce: « O giungere o spezzare ». Occor-
re che lo spirito di chi entra a far parte
dell’Armata azzurra si temperi ad un
virile senso di disprezzo della vita: essa
infatti vale soltanto se viene offerta per
il raggiungimento di gloriose imprese,
di altissimi ideali. .

Il Generale Italo Balbo afferma poi
di essere certo che se domani gli allie-
vi accademisti fossero chiamati ad of-
frire la loro esistenza per la gloria del-
PArma cui appartengono, per la difesa
della Pafria, nessuno indietreggerebbe,
ma fufti sarebbero degni dei compagni
caduti nel compimento del compito lo-
ro affidato.

La maschia orazione del Ministro del-
I’Aeronautica si chiude poi con un vi-
brante saluto al Re e al Duce.

E sempre pif in alto

Le energiche espressioni del Capo del-
I'’Aeronautica italiana sono state ascol-
fate con wviva attenzione: di pit, con
intima commozione.

Immediatamente, quasi atto di solenne
e nuovo giuramento, l'alfiere legge la
preghiera dell’aviazione.

La suggestiva leffura ha toccafo ogni
cuore: il silenzio solenne che accompa-
gna ogni frase dicono quanfo le deli-

HIERELIAVIATORE

loni bbaleno ai nostri cieli,

5, comma delle allodole e delle rondini,

| nosthotori
gloriy

nostrene,
il sie delle nostre vene

8 aqu

oni lze,

loria

1 e (ima,

voli ilo pitt alto.

ra fola tua forza, o Signore.
ri latra terra:

- tuoili la nostra corona.
amo (Te,

npre.

cate e pur virili espressioni di fede sia-
no da futti comprese e costituiscano un
vero e profondo e sincero vofo dell’a-
nima.

Intanto il Comandante dell’Accade-

I’ Accademia Aeronautica di Caserta

ciose, le sorpassa, e scompare, inghiot-
tito dal cielo...

Evvival L'augurio ¢ felice: i nomi
dei nuovi giovani accademisti hanno
sorpassato audacemente la minacciosa

Il Generale Balbo vivelge agli allievi parole di incitamento e di fede

mia da il volo ad un palloncino che
reca il motto del corso e porta un o-
rifiamma di colot rosso porpora col no-
me di tutti gli allievi del corso «Marte».

11 palloncino, investito dalle folate di
vento, tentenna dapprima, ma poi, con

un balzo, s’eleva verso le nubi minac-

raffica della tempesta, cosi come i loro
propositi volano risoluti e vittoriosi ver-
so la gloria.

La raggiungeranno: & certo. Poiche nei
loro cuori vibra e vibrera sempre il mo-
nifo che Italo Balbo ha pronunciato per
essi: « La vita vale se & offerta per glo-
riose imprese ».

L'« A Noi» degli Allievi
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Navigazione aerea

Ora che abbiamo preparato in modo
soddisfacente la carta di rotta, occupiamoci
dell’apparecchio.

E’ inteso che descriveremo solo quelle
operazioni che rtiguardano il piazzamento,
ja regolazione e Impisgo degli strumenty
di mnavigazione, trascurando invece com-
pletamente lPapprestamento al volo del-
lapparecchio e dell’apparato motore, es-
sendo guesti argomenti estranei
stra trattazione.

Cominceremo dallo strumento pill im-
portante e contemporaneamente pill utile,
e ciok la «bussolay, che pud fornire pre-
ziose indicazioni al navigatore aerco, a
jpatto perd ch'egli la conosca in modo si-
curo, si da ricavarne dati nei quali possa
riporre fiducia assoluta.

La scarsa conoscenza della bussola ¢
pel navigatore, fonte di grave disagio, sic-
che c¢ssa invece di essergli di guida, di-
venta per lui continuo elemento di in-
certezza,

Avremo piu avanti occasione di pren-
dere in esame gli elementi costruttivi di
diversi fra i pit importanti tipi di bus-
sole magnetiche, ma per il momento ci
accontenteremo di sap:re che lo stru-
mento & di massima composto di: un
zmortaio » (recipiente o cassa contenente
gli elementi della bussola), «equipaggio
mobile » (sistema di traliceio recante gli
aghi magnetici e la rosa dei ventl ad essi
solidale; questa parte rimane sospesa nel-
Pinterno del mortaio, libera di rotare in
un piano orizzontale); una «linea di riferi-
mento o di fede» (guesta & in genere una
lineetta verticale, iracciata in modo evi-
dente nella partz interna del mortaio e
serve a fare da riferimento per la lettu-
ra degli angoli).

La bussola ha un suo piano di fede che
deve coincidere col piano verticale lon-
gitudinale dell’aeronave. Esso piano di fe-
de & il piano verticale passante per la li-
nea di fede e per il centro della rosa
della bussola.

Occorre qui rammentare succintamente
gquanto abbiamo giad detto a proposito del-
le deviazioni cui & soggetta la bussola a
bordo di un aereo.

Sappiamo come l'ago magnetico, libero
di oscillare nel piano orizzontale, attorno
ad un perno, si orienta verso il Nord ma-
gnetico, se non & disturbato da cause per-
turbatrici derivanti dalla presenza di al-
tri campi magnetici.

fl numero e la rapidita delle oscillazioni
cui andrd soggetto l'ago, prima di fer-
marsi nella direzione dz1 Nord magnetico,
sono elsmenti chs determinano le caratte-
ristiche della bussola e li vedremo in se-
guito. Sappiamo gia che iI Nord cosi
segnato dall’ago ¢ il Nord magnetico,
il quale fa col Nord geografico un an-
golo che si chiama «Declinazione magne-
tica »,

Tutto sarebbe semplice se finisse qul,
ma bisogna tener conto di altri fattori im-
portantissimi, che possono turbare com-
pletamente lo stato di quiete della bus-
sola. Questi sono i campi magnetici ge-
nerali dalle masse metalliche che per ra-
gioni costruttive sono sempre presenti in

alla na-.

considerevole \copia a bordo degli apparec-
chi, ed ancora dai campi elettromagnetici
generati dai magneti dei motori.

Per effetto di queste perturbazioni Pago
calamitato non segnerd pitt il Nord ma-
gnetico ma bensi un nuovo orientamen-
to che fara col Nord magnetico un an-
golo detto wdeviazione s

Queste cose le abbiamo gia dette, quin-
di vi deve tornare facilz richiamare alla
memoria che: l'angolo generato dalle de-
viazioni si calcela a partire dalla dire-
zione della linea del nord magnetico; che
la declinazione invece &i calcola a partire
dal nord geografico; che ambedue gli in-
goli possono essere positivi o negativi a
seconda'che verranno a trovarsi g est (—-);
oppure a ovest (—), delle rispettive dire-
zioni di riferimento.

Cio posto, se moi prendiamo una bus-
gola e la collochiame a bordo di un
apparecchio; opportunamente orientato al
Nord geografico, llangolo che lago cala-
mitato fard colla linea del Nord suddet-

QA ki

_/T};wfd i

1o si chiamerd «variazione della bussolan.

Ne viene di conseguenza che la « varia-
ziones della bussola & la somma alge-
brica della «deviazione» e della wdeclina-
zione ».

E’ facile capire che variando la dire-
zione di un apparecchio sul quale & col-
locata la bussola, questa wvariera a sua
volta non solo in conseguenza del nuo-
vo angolo, ma anche perché le masse me-
talliche collocate a bordo wverranno a ge-
nerare, coi nuovi orientamenti, nuove va-
riazioni, Risulta cosi evidente che la wva-
riazione della bussola non & una quantita
che si possa stabilire a priori per tutti
gli angoli; in una parola non & costante,
ma varia col variare delle prus assunte
dall'aeronave.

Di qui la necessityh di compensare la
bussola una wvolta istallata sull’apparec-
chio; compensazione che sara tanto piu
precisa quanto pilt numerosi saranno gh
angoli compensati e che verrd poi ripor-
tata in una tabella detta appunto delle
« deviazioni residue ».

E’ importante ottenere che le devia-
zioni siano di ampiezza minima, mentre
mvece linfluenza delle masse metalliche

& notevole, tanto da far subire all'ago
spostamenti rilevanti. 81 ovvia a tale in-
conveniente con una opportuna istallazione
della busseola a bordo dell’aerzo, € con
una accurata compensazione,

Coi cambiamenti di rotta la bussola non
deve diventarz ¢né brutales, né «pigras;
ciot non deve dare spostamenti violenti
ed improvvisi, né deve ritardare troppo
ad assumere la nuova direzionsz.

Il primo inconveniente porterebbe di
conseguenza che ad ogni movimento del-
Paeronave, fuori della precisa rotta, se-
guirebberc continue ¢ violenti oscillazio-
ni dell’ago; il secondo invecs genererebbe
un tale ritardo nel segnare i mutamenti
di rotta, che il pilota wverrebbe a perce-
pire in ritardo l'avvenuto mutamento e
sarebbe costretto a continui serpeggiamen-
ti, prima di trovare la direzione esatta.
I due inconvenienti sono in genere queili
che portano alla sfiducia wverso lo -stru-
mento, sl da farlo definire da meolti co-
me «pazgzor e gquindi dannosc alla na-
vigazione. Invece, torniamo a ripetere, tutto
cid pud essere evitato con accurate istal-
lazioni e compensazioni,

Non bisogna perd essere assoluti nella
pretesa  di annullare interamente tutt gli
errori, giacché cio riesce impossibile, Oc-
corre invece ridurli ad una gquantitd ragio-
nevole, che in genere & contenuta entro
59, sia in un senso, che in quello oppo-
sto. Questi errori, che si dicono ¢ variazio-
ni residue», si riportano appunto sull’ap-
posita tabella, che come abbiamo gia pilt
volte detto, viene costruita al termine ael-
la compensazione e poi istallata a bor-
do dell’apparecchio, a fianco della bus-
sola. Essa servira al pilota ogni qual-
volta che dovra calcolare una nuova totta.

Vediamo ora partitamente le operazioni

*cui abbiamo fatto cenno.

bk

ISTALLAZIONE DELLA BUSSOLA —
Lo strumente deve wvenir collocato a
bordo dell’asrep in posizione facilmente
controllabile dal pilota e in guisa che ri-
sulti sull’asse longitudinale dell’asronave,
possibilmente lontano dalle masse magneti-

che, che la possono dannosamente in-
fluenzare,
La linea nord-sud del quadrante fisso

della bussola dovrd quindi coincidere col

predetio asse longitudinale dellPaereo.

Se fosse possibile inviare a distanza le
indicazioni ripertate dafla bussola, il po-
sto pilt idoneo per collocarla sarebbe nel
la coda, perché piu distante dalle masse
metalliche e dai magneti.

1l supporto della bussocla deve esszie
co_truito con metallo amagnetico,

bk

COMPENSAZIONE — E’ guesta 'l'o-
perazione pilt delicata. 81 eseguisce su di
una piazzola, che in genere si trova ap-
positamente costruita su tutti i campi di
aviazione di una certa importanza; in man-
canza di questa se ne costruisce una di
fortuna. Vedremo in seguito come se ne
pud preparare in breve una di tale tipo.

La piazzuola deve esssre collocata in
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localith sufficientemente distanti da mas-
se metalliche, come hangars, centrali elet-
triche, linee elettriche ad alta tensione,
ecc. e le sue parti costruttive devono es-
sere di materiali amagnetici.

In genere le pit semplici constano di
una superficie circolare in cemento sulla
quale & tracciata la rosa dei venti, Si tra-
sporta quindi Papparecchio sulla piatta-
forma e lo si colloca in modo che «sso
giaccia esattamente con l'asse longivudi-
nale sopra la linea nord-sud della piaz-
zuola. E’ facile otteners cid sistemando 'l
pattino di coda dell’apparecchio sulla Li-
nea verso il sud, mentre per la parte an-
teriore si provvede appendendo un filo a
piombo all'ogiva dell'elica, in modo che
il peso cada sulla linea dalla parte cdel
nord. In tali condizioni la bussola fara al-
cune oscillazioni, finché si stabilizzera in
un punto che difficilmente coincidera -
satlamente col nord. La prima correzione
da eseguire dovra essere fatta in modo
da ottenere che la bussola segni invece
esattamente la suddetta direzione e cioe
che la linea di fedes incisa sul mortaio sia
in corrispondenza del nord della rosa.

Con le bussole dei tipi antiquati tale
operazione riusciva piuttosto laboriosa in
gquanto occorreva introdurre, in apposite
custodie appplicate sotto la bussola e nor-
rmalmente e parallelamente all’asse longi-
tudinale delllapparecchio, alcuni magnsti-
ni (son questi aghi calamitati con il lato

M

M

N~

e
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Nord verniciato in rosso e quello Sud
in azzurro) in mode da influenzare l’ago
della busscla fino a farlo coincidere con
la direzione desiderata,

Con la Fig. A cercheremo di illustrare
l'operazione.

Osserviamo che la bussola invece di
indicare il nord magnetico (N. M) & 4di-
retta in verso NI che & spostato di ai-
cuni gradi a ovest; avremo quindi un er-
rore negativo. Per sospingere la rosa wer-
so destra fino a farla coincidere con N, M,
dovremo agire su essa con lintroduzions
di magnetini, nella guaina normale all’as-
se longitudinale. ;

Voi sapete che 1 poli di ugual nome si
respingono mentre quelli di nome con-
wario si attraggano. Percid nel caso no-
stro dovremo introdurre i magnetini nel-
la guaina in modo che la parte Nord (quel-
la colorata in rosso) rimanga dalla parte
sinistra, si da trovarsi prossima all’ago
della rosa onde respingerlo verso destra.
L’aggiunta ‘di un numero sUfficiente di ma-
gnetini determinerad la misura dello spo-
stamento fino alla coincidenza cercata.

Ora faremo rotare di goo wverso destra
l'apparecechio fino ciod a portare [I'asse
longitudinale di esso sulla linea della tiaz-
zuola che indica la direzione Est-Ovest.
Figura b),

Anche qui osserveremo quasi certamen-
te un errore, che occorrera correggere
con il gia detto sistema dellintroduzione
dei magnetini, ma con Iavvertenza di
porli nella guaina portata longitudinalmen-
te all’asse dell’apparecchio.

Tanto per il Nord come per I'Est pra-
ticheremo una correzione completa del-
P'errore, cioé otterremo che la bussola in-
dichi esattamente il Nord e I'Est magne-
tici.

Cio fatio lapparecchio dovrd subire u-
na nuova rotazione di goo, valel a dire fino
a che il filo a piombo appeso al mozzo
dell’elica andrd a cadere sulla direzione
Sud della piattaforma.

L’errore che riscontreremo nella indi-
cazione che ci fornird la bussola per ta-
le direzione lo si dovrd correggere non
pilt per intero, come si & fatto per le
due prue precedenti, ma bensi solo par
meta. Tale accorgimento ha lo scopo di
evitare .che la correzione che noi ese-
guiamo alla prua Sud si venga a riper-
cuotere sul quella Nord, spostandola cicé
di altrettanto.

Correggendo invece a 1/2 lerrore ri-
scontrato per la prua Sud la frazione di
errore residuale risultera suddivisa fra le
direzioni Nord e Sud.

Vedremo infatti in occasione della ve-
rifica che praticheremo al termine deila
compensazione, che le deviazioni non ri-
sulteranno  interamente corrette, ma per
Ogni prua, in genere, rimarranno dei pic
coii errori residuali, che saranno appun
to quelli che traccieremo sull’apposito dia-
gramma.

Analogamente si dovra procedere per
la direzione Ovest.

Dalla direzione Ovest faremo infine ruo-
tare nuovamente di gov l'apparecchio, finc
a. riportarlo con la prua al Nord, che &
la direzione dalla quale abbiamo iniziata
la compensazione.

Riassumendo: per le prime due dire-
zioni l'errore wviene corretto interamente,
mentre per le due successive si corregzge
solo per meta.

Con le bussole di nuove tipo, la cor-
rezione si ottiene molto pit agevolmente,

In luogo dell’apposizione del magne-
tini in esse & sufficiente far ruotare la
bussola, manovrando un apposito bottone
sigrinato, sporgente dalla parte inferiore
di essa. Per il resto l'operazione rimane
immutata.

Con ci6 ha termine la compensazionsz.

FHE

REGOLAZIONE — Occorre ora pro-
cedere all'ultima operazione, quella cioé
cui gia abbiamo accennato e che si chia-
ma «regolaziones.

Si tratta, in sostanza, di verificare, per
il maggior numero possibile di prue, Icn-
tita degli errori residuali e di riportarli
su di una tabella o su di iin diagramma

Sappiamo gia che detti errori saranno
in genere contenuti entro valori di circa 50.

Si prenda un foglio di carta e lo si
divida in due nel senso longitudinals, trac-
ciando una linea mediana; il foglio avra
cosi due zome: deviazioni positive a de-
stra; negative a sinistra (vedi fig. c).

in ognuna di queste zone vengono quin-
di racciate diverse linee equidistanti ed a

ciascuna di queste daremo un valore cor-
venuto. ad esempio di un grado.

racceremo tante
priae’ che in-

Nel senso trasversale
divisioni, quante sono le
tendiamo controllare.

Nella nostra figura le lines trasversaji so-
no distanziate di 452 in 459 e corrispon-

dono alle prue N — O9"NE a50, B
= go% SE = 1359, 8 =— 1Bus, SW == 2250,
WilE=S 2700, NW = gzi50, N 3600,

Il'l caso Vero sara oppn.rlu.no QS{:’.glliI’:’! unz
regolazione di 2o gradi in 20 gradi.
Mano a mano che, per ogni prua con-
trolista, riscontreremo lerrore residuato, se-
gneremo sul foglio, con un punto, !l va-
lore corrispondente nclla zona di destra
o di sinistra a seconda che lerrorz rispet-
tivamente sara positivo o negativo. Nel
nostro esempio per la prua di NE = 450
Perrure sarad evidentemente di 3¢ positivo;
alla prua E = go® non esiste errore, men-
tre alla prua SE — 1359 diverra negativo
di 20, ece.
wvalori
tutti i

Una wvolta segnati coi punti i
dei wvari errori, si congiungeranno

punti con una linea continua, che indi-
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chera landamento degli errori per le va-
fie jotte e rappresentera «il diagramma
deile deviazioni.

Qual’é lo scopo di tale diagramma?

Eccovelo spiegato in due parole: do-
vendo tracciare una rotta e sapendo che
essa & ad esempio di 459 noi con una
semplice occhiata al nostro diagramma,
apprendiamo che per tale prua la nostra
bussola segna un errore positivo di 3o
Dovremo quindi tenerlo presente nel cal-
colo, per non incorrere nell’errore di di-
rigere il nostro velivolo in una direzio-
ne che vi scosta di 39 da queila desi-
derata.

Vedremo pit avanti il procedimento da
seguirsi per tale operazione.

A B,

VEVEVE VR R

Chi dice: I’Aquilone mi piace! deve
indurre un compagno ad abbonarsi ac-
ciocché possa dire altrettanto. Alirimenti
la frase rimane una frase sterile e nien-

te pii.
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Gennaring,

Puntara Il
E arrivata, egregl lettori, 'attesa lettera
di Gennarino con il sunto della prima le-
zione di Malaspina; questa lezione & inte-
ressantissima ed io, per fedelta storica, ve
la trasmetto integralmente.

LEZIONE 1.
I materiali usati nelle costrusioni aviaforie.
Legnami.

Costitazione fisica dell'albero. — Ta-
gliando un tromeco d’albero perpendicolarmen-
te al suo asse si distinzuono ad occhio nu-

do le parti seguenti 10) Una scorza ester-
na costituita da una parte morta ed una
parte viva interna. 2¢) Una parte viva im-
mediatamente a contatto con la scorza, chia-
mata alburno. 3°) Una parte interna chia-
mata cvore. 40) Asse centrale o midolla.

A mano a mano che l'albero cresce st
formano periodicamente sempre nuovi stratl
di cuore ed alburno, analogamente a coni

reggre rnidelare

coassiali con l'albero ed interni umo all’al-
tro; la sezione normale si presenta percid
nella zona cuore-alburno sotto  forma di
tanti cerchi concentrici chiamati anelli di
accrescimento. Nella sezione retta del trom-
co vediamo inolire alcune venature colorate
che partono approssimativamente dal centro
e raggimgono la periferia secondo direzioni
radiali; queste venature si chiamano raggi
midollari, Sezionando il tronco secondo un
piano diametrale vediamo che le fibre si
presentano sotto un aspetto di rette quasi
parallele a causa della grande altezza dei
coni di accrescimento: per lo stesso motivo
sezionando il tromco secondo piani paralleli
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aviere scelfo

no 1 seguenti: spruce, abete bianco del Nord,
abete rosso di Svizzera, abete bianco, ore-
gon pine, pino silvestre, larice, pino bianco.

20} Legno per longaroni — Possono es-
sere usate le stesse essenze elencate per i
montanti, ad eccezione del pino bianco;
in linea di massima sarebbero prescritte es-
senze di latifoglie, ed il f{assi[no quale
prototipo,

30) Legno per armature — Essenze di
latifoglie; sono preferibili le 2ssenze a strut-
tura omogenea e compatta (legni per eli-
che). Perd per parti di armature possono
essere utilizzati anche i legn elerogenel, ad
clementi anatomici, ciog, distribuiti irrezo-
larmente, Questi legni eberogenet presenta-
no struttura nettamente differenziata fra al-
bumo e cuore, ed alternative di strati po-
rosi e strati compatti, [ principali legni
eterogenei da armature sono il frassino,
(Fraxinus Excelsior) 1'acacia, lolmo, la
quercia. Sono tollerate le qusrce dAme-
rica, ad eccezione delle querce rosse.

ad un piano diametrale qualsiasi si otten-
gono tanti rami di una curva speciale chia-
mata iperbole.

Anatomicamente 1 leg‘-no ¢ costituito da
un aggregato di cellule del parenchima o
cellule corte, e di vasi 2 fibre o cellu-
le lunghe; a seconda della struttura ana-
tomica dell’aggregato si hamno le diverse
qualita di legnami. Nelle [latifoglie, ad
esempio, 1 vasi costituiscono la circolazio-
ne del siero nutritivo della pianta (para-
gonabile, in certo qual modo, alla circo-
lazione sanguigna del corpo umano) e
fibre la muscolatura di sostegno, nel men-
tre che nei legni resinosi (a fibra lunga),
che tanto interessano le costruziomi aero-
nautiche, le fibre oltre a formare la mu-
scolatura della planta servono anche alla
sua nulrizione.

Legnami in uso nelle costrusioni aero-
nautiche. — 1 legni in uso melle costru-
zionl aeronautiche somo i seguenti (Norme
Italiane di accettazione e collaudo dei le-
gnami):

10) Legno per montanti — Esclusiva-
mente legni resinost tra cmi 1 principali so-

Sezione
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42) Legdni per eliche — Legni di lati-
foglie omogenei — L essenze prescritte
sono le seguenti: Mogano d'America (Hon-
duras), d’'Africa, di Cuba, Noce d'Euro-
pa e d'America (eccetto il Buttemutt), Ci-
liegio, Ciliegio mero d'America, Betulla.
Sono anche tollerati 1 seguenti legni mon
omogenei: Faggio, Platano, Acero (eccet-
to le stesse essenze di America).

50) Legdni per rivestimenti inferni —
Pioppo, tiglio, ontano, pioppo giallo, mno-
ce satinato, Olkoume,

Qualita fisiche dei legnami — Sono da

Spoccallira womhml Es/@Ene

scartare assolutamente 1 legnami che pre-
sentano talmé, spaccature radiali periferi-
che, spaccature radiali interne, & spacca-
ture anulari.

Si distimguono 1 « Legni di prima ca-
togoria senza difetti » ed 1 « Legni di se-
conda categoria ». Nei primi il legno de-
ve essere di buon colore sano, a fibra
normale senza nodi; ¢ ammessa una tol-
leranza massima sulla direzione delle fi-
bre di 5 cm. per metro lineare rispetto
alla direzione dell’asse del pezzo. Somo an-
che tollerati piccoli nodini di struttura com-
patta e sana di diametro massimo 5 mm.;
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sono anche tollerate piccole inclusioni ds
resina specialmente frequenti nello spruce
di lunghezza inferiore a 30 mm,

I legni di seconda categoria debbono an-
che avere buona struttura anatomica; & dif-
ferente soltanto la tolleranza sulla direzio-
ne delle fibre, che possono deviare al mas-

J/: Il re racliolh 1wd

simo di 9 wm. per metro lineare rispet-
to all’asse del pezzo (questo, in ogni ca-
50, non deve mai essere iagliato totalmen-
te fra gli appoggi), e sul diametro mas-
simo dei nodi mm. ).

Essicamento dei legnami. — E noto che
la pianta di recente taglio ha una forte
percentuale in peso di acqua (circa il 50
per cento); & quindi necessario un perio-

di essicamento e stagionatura prima di
poter metters il legno in opera. La sta-
gionatura & una fase di grande importan-

Usecradsre oeswiors

za, poiche da essa dipende in grado mag-
giore o minore la buona utilizzazione sus-
seguente dell'esenza, La migliore stagio-
natura &, evidentemente, e la pratica lo
conferma, quella naturale all aria libera; le
tavole vengono accatastate in modo cke I'a-
ria possa circolare liberamente attorno ad
ognina di esse (analogamente ai mattoni

Ing. E. CARETTA

TORINO
[ORS0O RAFEAELLO, N. 19
Telefono Tl. 60-292

nelle fornaci prima di inviarli alla cotiu-
raj. Il legno perde in tal modo anzitutto
lacqua di assorbimento, ed in un secondo
tempo quella organica introcellulare; unieo
inconveniente della stasionatura naturale @
quello di essere eccessivamente lunga, cid
che spesso contrasta con esigenze linanzia-
rie e commerciali, Si pud calcolare, infatti
che I'essicamento maturale proceda in ra-
gione di 1 em. in profondita all’'anno: ha
in compenso il gran vantaggio di non al-
terare minimamente lz qualith meccaniche
e tecnologiche del materiale.

La stagionatura artificiale consiste nel
mantenere il legname in un ambiente satu-
ro di vapore ad alta temperatura per qual-
Che tempo, solitamente lo 81 lascia cInague
giorni a 110s, Dopo questo primo _tratta-
mento umido viene il trattamento in aria
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secea, cioé essicamento per un periodo oscil-
lante da uno a due mesi (a seconda delln
qualita del legname) ad una temperatura che
va da 250 a 45. I legni vengono acca-
tastati su speciali vagoncini ed immessi ne-
cli essicator ad aria calda = temperatura
crescente a mano a mano cke dall'entrats
si procede all'uscita; la temperatura cre-
sce gradatamente as. econdando la marcia dei
vagoneini. Eseguito questo cecondo ftratta-
mento  si lascia  stagionare definitivamente
all’aria aperta per la durata di tre mesi:
le cataste debbono escere al coperto del-
le precipitazioni atmosferiche e costruite in
modo che l'aria possa liberamente circo-

lare intomo alle singole tavole e'ementari.

Ing. Otro

(Continuazione al prossimo nwnero)
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Da un mese all’altro

Miss Spooner

Non & morta combattendo come Jlesi-
dera ogni buon soldato: non & mosta
con le armi in pugno come & degno
di ogni audace il quale abbia consacrato
la propria vita al raggiungimento di no-
bili méte: miss Evelyn Spooner, la gran-

Miss Spooner :
de pilota inglese, si ¢ spenta -a Londra,
il 13 gennaio, per influenza fulminants.

Narro un episodic della sua wvita da-
viatrice: tale episodio ¢ wveramente ssein-
plare e da un'idea della forza morale che
possedeva la scomparsa,

Correva l'anno 1930, ed eravamo pre-
cisamente nel mese di gennaio. Miss Spoo-
ner volava insieme al tenente Edward in
un volo a tappe da Londra a Citth del
Capo. La notte era profonda: laviatrice
si era addormentata, mentre stava ajla
guida, di turno, il suo compagno di pi-
lotaggio. Ad un tratto Papparecchio pre-
¢cipitd in mare.

Miss Spooner, nonostante cadesse as-
sonnolita sull’onde, con mirabile sanzue
freddo si spoglid dei pesanti indument
di volo, e con energia senza pari percorse

a nuoto circa due chilometri per appro-
dare sulla riva poco distante da Belmon-
te Calabro. Quando toced terra era spos-
sata dal freddo e dalla fatica: tuttavia non
si precccupd di se stessa, ma del suo
compagno di volo, che era rimasto aggrap-
pato all’apparecchio galleggiante, ed or-
ganizzo ella stessa lopera di salvataggio.

La grandezza di Miss Spooner, ben
nota in Italia, dove ha volato tante wvolte,
rifulge ancor piu perche fu modesta sem-
pre, e il suo grande amore per il volo
convertl ognora in operoso riservo., Fu
insomma esempio della donna nuova, del-
ia donna aviatrice, e noi la ricorderemo
sempre con viva ammirazione,

Ali infrante ?

E’ scomparso, e non se ne hanno pil
notizie, per quante amorevoli ricerche siano
state fatte, il valoroso pilota australiano
Bert Hinkler,

Egli era un pilota di rara perizia ¢ fra
i pit ardimentosi.

Esordi, e si fece subito notare, zon un
volo dalPInghilterra all’Australia, compiutu
nel 1927 in soli 15 giorni: tempo che al-
lora costituiva un notevole primato.

Bert

Hinkler
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Passato nel Canada e quindi negli Stati

Uniti d'America, nell’ottobre del 1g31 ini- .

ziava il wvolo che doveva renderlo cele:
bre. Sole;, a borde di un monoplano
« Puss Moth», con motore «Gypzy» da
120 HP, egli lasciava gli Stati Uniti, e
dopo aver raggiunto, sorvolando la Tlo-
rida e gli Stati delllAmerica Centrale, Na-
tal, intraprendeva, il 26 novembre, il volo
attraverso ’Atlantico, Dopo tremila chi-
lometri di volo sui flutti, Hinkler atterra-

va felicemente a Bathurst nella Senegam-

bin, e da qui, a piccole tappe, raggiungeva
Londra,

Il v gennaio di quest’anno Hinkler or-
ganizzava il volo che avrebbe devute por-
tarlo dall'aeroporto di Feltham in In-
ghilterra fino a Porto Darwin in Austra-

Volo misterioso? wvolo fatale ?

E’ partito Bert Hinker, sorridente e pie-
no di speranza,; ¢ partito e non se ne &
saputo pin nulla. Modesto com'era, Hin-
kler non ha comun’cato a nessuno litine-
rario del suo viaggio: soltanto la moglie,
ancora speranzosa, ha fatto sapere: — o E-
2li mi ha detto che sarebbe stato possi
bile che non ricevassi sue notizie per gual-
che tempo, perche aveva segretamente la
intenzione di volare verso la Cinax.

Speriamo che cosi sia: speriamo che da
un giorno all’altro la radio trasmetta in
tutto il mondo, ansioso sulla sorte di Hin
kler, che il waloroso pilota ha atterrato
felicemente lunge la Gran Muraglia.

Sperlamolo.

Altri : pensanc  che le Alpi, cosi alte
e cosi sinistramente nemiche d'ogni ardito
aviatore, Pahbiano afferrato e sepolto sotto
i turbini di neve. Se cosi fosse, un camn:
dido lenzuolo nasconderebbe ora la sor-
ridente audacia di Bert Hinkler...

B’ proprio il caso di dire: — Crepi I'a-
strologo!

Dall’Buropa all’America e viceversa

Lo stormo atlantico di Italo Balbo, due
anni or somo, wvolava dall'ltalia all’Ame-
rica. Fu un prodigio d’organizzazione. Quel
prodigio ha aperto la via ad altri cimenti
aviatori; ed oggi ¢ Giovanni Mermoz, che
con un balzo ponderato, guidando un aero-
plano civile con sei persone a bordo, af-
ferma che il vojlo degli atlantici {taliani non
fu un gesto donchisciottesco; ma fu di-

Mermoz

Gilovanni

mostrazione pratica di maturita tecnica, la
quale giorno per giorno si sistema wverso
la regolarita.

Narro.

Il giorno 12 gennaio alle ore 10,10°, il
tricolore « Arcobaleno», pilotato dai due
fiancesi Mermoz e Carretier, spiccava il
volo dall’aeroporto di Istres, puntando ri-
solutamente verso D’America del Sud, Ol-
tre ai due piloti, 1'« Arcobaleno» aveva a

FAQUILONE ————

vimporta se le difficoltd saranno decupli-
«cate dalla teoria della massa, ambizione
«e privilegio della tecnica aeronautica del-
«'ltalia di Mussolini. Noi non possiamo
w ritornare  indietro, e wogliamo Dbruciare

«le tappe sulla via del progresso. Voglia-
wmo arrivare la dove la fantasia non osa
tdncora giungere., Pill avanti e pid lon-
«tano! Questo & il motto che assomma
il monde.

«i walori di tutto Questo &

La mostruosa prua dell’« Arcobaleno »

bordo il capitanc Mailloux, i meccanici
Jouste e Mariot, il radiotelegrafista Manuel
e il costruttore dell’apparecchio signor Cou-
zinet,

Il successivo giorno 13 alle ore 234",
il trimotore era costretto ad atterrare a
Port Etienne a causa della rottura del
radiatore dell’olic del motore centrale.
Compiuta rapidamente la riparazione, il
trimotore, alle ore 11,15 riprendeva la sua
ardita avanzata, atterrando tre ore dopo
a San Luigi del Senegal

Qui riprendeva fiato e poi, il giorno 16,
alle ore 4,48, I« Arcobaleno» salutava il
suolo africano e stendeva le ali, volando
sui flutti del’Oceano, diretto a Porto Matal,
dove, atterrava alle ore 19,15.

Lal trasvolata dei 3160 chilometri che
sepatano San Luigi del Senegal da Por-
to Natal & stata cosl compiuta in ore
15 e 27’ di volo, ad una velocitd di cro-
ciera di circa 218 chilometri all’ora.

Poscia 1"« Arcobaleno» balzava fino a
Rio de Janeiro (2200 chilometri in g ore
e 20" e ripartiva per Buenos Ayres dove
arrivava senza nessun incidente.

Al suo arrivo a Rio de Janeiro, Mermoz
dichiarava: « Questo viaggio costituisce una
«prova definitiva che l'aviazione pud cal-
«legare PEuropa e PAmerica del Sudp,

Italo Balbo, il valoroso Capo dell'avia
zione italiana, ha salutato con entusiasmo
il volo di Mermoz, ed ha affermato che
P'ltalia si butterd ancora sulle vie dell'O-
ceano per nuove pratiche imprese: « Non

«laugurio che vola tra i continentin.

A fra poco dunque. «Arrivederci, caro
«e wvaloroso camerata Mermoz, arrivader-
aci presto a competere con la tua vitto-
«ria sull'Oceano sconfinato !

A RASILE
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Il perscorso dell’« Arcobaleno »

Avanti ancora! avanti sempre!

Non faceio a tempo 'a scrivere, ziova-
netti miei: un suceesso aviatorio s'aggiun-
ge al successo precedente, con I'Iapidir.;‘:
vertiginosa; e i «récord» wvengono bat-
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tuti prima ancora di esser stati regolar-
mente presi in esame.
Ecco qui: Gayford e Nicholette con-

Gayford

quistano il primato di distanza per veole
in linea retta, ¢ Mollison attraversa PAtlan-
tico del Sud battendo di 26 ore il recen-
tissimo «record» di Mermaaz

Ma narriamo con ordine.

Lunedi 6 febbraio, alle e 7,15, il grun-
de «Fairey» pilotato da Grayford e Ni-
zholette ha preso il volo dall’aecrodromo di
Cramwel per tentare di raggiungere; con
un solo balzo, Citta del Capo: quasi
diecimila chilometri. Un bel viaggio, non
& vero ?

Il decollo & stato facilissimo pel gran-
de « Fairey», ma avendo incontrato subito
delle nubi, i due piloti dovettero imime-
diatamente prendere quota e navigare con
la sola guida degli strumenti. Soltanto
verso le ore 13 si accorsero di volare
sopra Marsiglia, Puntarono allora verso
in Sardegna e poscia raggiunsero Tunisi.
Le condizioni atmosferiche eranc buone,

Nicholette

cosicché i due wvalorosi aviatori poteroiio
accelerare ancor piu il loro wvolo, arrivan-
do, di notte, su Kairouan e Fabés, per
iniziare la traversata del Sahara.

A questo punto, credo sia meglio la-
sciare la parola ai due aviatori, i quali
gia, rapidissimamente come rapidissima-
mente volarono; han fatto pervenire il lo-
ro rapporto al Ministero inglese dell’aria.

«Alle g di martedi scorgemmeo i primi
terreni coltivati che ci indicarono Tavvici
narsi della Nigeria settentrionale, dove pe-
10 spirava un vento sabbioso dal deserto
che riduceva molto la wvisibilith, tanto che
non ci fu possibile rilevare I'Altipiano di
Banci e nemmeno i Monti Murchison.
Verso le 13 siamo entrati in una zona
di nebbie dense che hanno reso difficile
la navigaziorie. Alle 1530 puntando verso
la Costa del Golfo di Guinea, abbiamo

scorto il Monte Camerun e Plsola Fer-
nando Po, ambedue incappucciati di nubi.
colti da piovaschi forti, abbiamo ritenuto
prudente deviare parecchio. Il sole é tra-
montato alle 17.30, con un cielo nuvo-
loso e minaccioso: la luna non ha po-
tuto, la seconda notte, esserci di nessun
aiuto.

« Alle 19, volavano nella pioggia, ¢ un-
che per tutto il resto della notte proce-
demmo alla cieca: ma all’alba il cielo era
ritornato limpido, cosicché lultima parte
del volo si svolse regolarmente. Alle 16.40
discendemmo alla Walfish Bay perche ci
erano rimasti meno di cinquanta litri di
benzins a,

Occorre dir 'subito che Gayford e Ni-
cholette hanno consumato pill benzina del
previsto perché, come essi stessi narrano,
per evitare le montagne del Camerun co-
perte di vapori e battute da venti contrari
alla rotta, hanno dovuto deviare parec-
chie volte.

Ma nonostante il forzato atterraggio a

e cordiali congratulazioni degli aviatori
‘italiani e mie ».
Ma non era ancora cessato il coro di

evviva rivelte ai due arditi piloti Gayford
e Nicholette, che gia la radio trasmetteva
in tutto il mondeo la notizia che Jim Mol
lison, lo «scozzese volantew, aveva toe-
calo la meta, al di la dell’Atlantico, bat-
tendo di 26 ore, a pochi giorni di distan-
za, il wrécord» di Mermoz.

Anche per questo nuovo «récord s rac-
conto con ordine.

Lunedi mattina, alle ore 8, dall'laercdro-
mo di Lympne (non da quello di Cranwel
come Gayford e Nicholette), Jim Mol-
lison spiccava il volo dirigendosi an-
che Ilui wverso 1°Africa, ma per de-
viare poi, immediatamente, .verso ovest
per giungere a Porto Natal, al. di la del-
I’Oceano Atlantico.

Alle 17,70 egli era gia a Barcuollona,
dopo aver percorso r4oo chilometri: rifor-
niva, censumava un pasto e riprendeva
il volo alle ore 2045 Viaggiava tuita la

L'apparecchio « Fairey » di Gayford e Nicholette

circa 1300 chilometri dalla méta, il ¢re-
cord » mondiale di Boardman e Polando,
per massimo di distanza in linea retta, sta-
bilito nel Tuglio 1931 comn 8065 chilometri.
¢ stato nettamente battuto. Infatti, la di-
stanza sul cerchio massimo, ciok quella
ufficialmente omologabile, ¢, da Cranwel,
punto di partenza, a Walfish Bay, punto
‘Aarrive, di 8sg9z chilometri,

1l volo & durato precisamente 57 ore
e 25 minuti. ¢

Il ministro dell’aria italiano, generale
Belbo, ha subito telegrafate a Lord Lon-
denderry, ministro britannico dell'aria:

«Il wrécord» conguistato con il imagni-
fico vole del «Fairey» aggiunge nuovo
splendore alla gloria dell’aviazione britan-
nica. Vi prego di accettare le pit calde

> ]
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Se ora, dicembre 1932-XI, ogni abbo-
nato, rinnovando il suo abbonamento
ci portasse un nuovo ahbonato, nel 1933
avremmo il doppio di abbonati. Se i
vecchi ¢ i nuovi abbonati facessero al-
irettanto alla fine dell’anne 1933, nel
1934. ’Aguilone avrebbe quadruplicato
il numero dei lettori. E eosi di geguito,
in pochi anni, la gioventn italiana sa-
rebbe tutta entusiasta del volo. Perche

non farlo ?
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notte e alle ore 7,20 di martedl mattina
egli atterrava ad Agadir, nel Sud Maroc-
chino, dopo aver superata una distanza di
1850 chilometri,

— Sara stato ben stanco — direte voi

Jim Mollison

— dopo ventiquattro ore di volo gquasi
ininterrotto!

— MNeanche per idea!

Jim Mollison si & fermato ad Agadir

‘appena due ore e un quarto per [ar ben-

zina e per cibarsi: quindi, riprendeva la
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via del Sud per atterrare a Villa Cisneros
alle ore 15,15, avendo percorso altri 1ose
chilometri.

Nel fortino spagnuolo di Rio de Oro
egli si fermava una decina d'ore, ma non
tanto per riposarsi, quanto per evitare il
rischio inutile di un atterraggio nottutnoc
a Thiés. A queste aeroporto senegalese,
lo «scozzese volantew scendeva alle ore
8: e allora soltante piegava la testa sul
cuscino e dormiva lungamente e sapoiita-
mente, intanto che i meccanici si facevano
in guattro attorno al motore del sue % Cuor
contento » e si procedeva alla riempitura
del serbatoi della benzina.

A mezzanotte Jim Mollison tentava il
decollo per la grande avventura, ma il
suo «Puss-Moth», carico in modo im-
pressionante, si rifiutava di stendere le ali.
Lo «scozzese volante » sacrificd allora 1na
sessantina di chili di earburante (circa due
ore di wvole), & soltanto (scoccavano le
0,50") cosi alleggerito, il wvelivolo si sol-
levo senza impennarsi e si
dare al di sopra delle onde.

lascid gzui-

Quali sono state le peripezie di gue-
sta traversata ?
detto nulla: & arrivato felicissimo, e ap-
pena un po’ stanco, a Porto Natal esatta-
imente 18 ore dopo la sua partenza da Thies.
Ha battuto il «rdécordy di Mermoz di 28
ore, ha wolato sull’Oceano Atlantico alla

Mollison non ha ancora

Abbonatevi!
Abbonamento annuo L. 3

I' AQUILONE

chilometri e 2zoe
Figliuoli miei, stringiamic-
gli la mano, e diciamogli brevemenis ma
francamente:

velocita media di 172
metri ogni ora...

— Bravo !

Bravo, si. Jim Mollison & una ecce-
zionale tempra di pilota. Quando i ¢
fatto a tempo di «récord» un Londra-

Australia, un Londra-Cittd del Capo, una
traversata dell’Atlantico settentrionale dal-
UIrlanda a Terranova, e si compie anche
un volo come lattuale, dallInghilterra al
Brasile in tre giorni e dieci ore, wvia. si
ha pieno diritto d'esser contenti e soddi-
sfatti. Jim Mollison & un autentico cam-
pione del turismo aereo, un aviatore de-
gno di particolare ammirazione, un pilota
d’acciaio che mette al servizio della pro-
paganda aeronautica lingegno, lentusia-
smo, la’ volonta.

NONNO PAZIENZA.

RNV VRV R VRS

L’Aquilone getta il buon seme del-
I'amore per il volo. Ma il terreno che
lo raccoglie & per ora limitato: oceorre
aumentare la superficie del terreno che
accogliera il buon seme. E necessario
cio¢ aumentare il numero degli abbonati.

FRERARAGRRAEBAERRRD

SOLA su PAtlantico MNiss Amelia EARAART

UN NUOVO PRODIGIO

UN NUOVO TITOLO DI BENEMERENZA
Al FABBRICANTI DI PRODOTTI

STANAVO

SOLA navlga sicura - Dimentica del motore - Aggiunge Il suo nome a quellc dei
grandl assi che hanno prima usato ed apprezzato

LA

BENZINA E L’OLIO

STANAVO ‘

GENERALE BALEO
BOSSOUTROT e ROSSI
PAILLARED e MERMOZ
POST e GATTY
ENDRES e MAGYAR
BOARDMAN o FOLANDO
LINDBERGH
BOOTHRMAN
STAINFORTH
LOMBARDI

HINKLER

aCIE e

ITAGQAO
AMmericana
pec PETROGIO

GENQVHA

Direttore Raspons. G. Quarrtira

STABILIMENTO TIPOGRAFICO QUARTARA - TORINO



